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@ Kraftstoffdruck-Steuervorrichtung eines Motors 

® Bei einer Vorrichtung zum Steuern des Drucks eines 
von einer Kraftstoffpumpe einem Kraftstoffeinspritzventil 
. zugefuhrten Kraftstoffs wird ein Zielkraftstoffdruck ent- 
sprechend dem Motorbetriebs2u stand auf einen niedri- 
gen Grenzwert auf der Grundlage einer Motorumge- 
bungstemperatur gesteuert. 
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Beschreibung 

HINTERGRUND DER ERPINDUNG 

Gebiet der Erfindung 

Die vorliegende Erfindung betrifft eine Technologie zum 
Steuem des Kraftstoffdrucks, welcher Kraftstoffeinspritz- 
ventilen eines Motors zugefuhrt wird. 

Stand der Technik 

Ais Kraftstoffzufuhrvorrichtung eines Motors wurde ein 
System mit einem Aufbau vorgeschlagen, bei welchem zur 
Verhinderung eines Anstiegs der Kraftstofftemperatur in- 
folge eines UberschuBkraftstoffs, welcber von einem 
Druckregler zu einem Kraftstofftank ruckgefuhrt wird, der 
Druckregler abgeschafft ist, jedoch statt dessen ein Sensor 
vorgeseben ist, welcher den Kraftstoffdruck in einem Kraft- 
stoffzufuhrkanal erfaBt, und die Fordermenge der Kraft- 
stoffpumpe gemaB dem durch den Sensor erfaBten Kraft- 
stoffdruck gesteuert wird, urn den durch die Betriebszu- 
stande geforderten Kraftstoffdruck zu erhalten, so dafi die 
Fordermenge der Kraftstoffpumpe derart bemessen ist, dafi 
diese einer erforderlichen Kraftstofi&nenge entspricht, um 
die Erzeugung von UberschuBkraftstoff zu unterdrucken 
(siehe japanische ungepriifte PatentverofFentlichung Nr. 7- 
293397). 

Bei der Kraftetoffzufuhrvorrichtung dieses TVps muB der 
Kraftstoffdruck moglichst niedrig sein, um die elektrische 
Leistungsaufnahme der Kraftstoffpumpe zu verringern. Um 
zu verhindern, daB der Kraftstoff in dem Krafts toffzufuhrka- 
nal wahrend eines warmebestandigen Umgebungszustands 
(Hochtemperaturzustand) verdampft, wurde der untere 
Grenzwert des Zielkraftstoffdrucks mit einem Spielraum 
versehen; das heiBt, der untere Grenzwert des Zielkraftstoff- 
drucks wurde leicht angehoben. Dementsprechend ist der 
Kraftstoffdruck nicht zu einem ausreichenden Grad herab- 
gesetzt, und die Aufhahme elektrischer Leistung ist nicht zu 
einem ausreichenden Grad eingespart. 

Es wurde femer eine Technologie vorgeschlagen, welche 
den unteren Grenzwert des Kraftstoffdrucks derart festlegt, 
daB der Kraftstoff in einer erforderlichen Menge innerhalb 
einer begrenzten Kraftstoffeinspritzperiode beim Start des 
Motors eingespritzt wird. Dabei wird jedoch der Kraftstoff- 
druck nicht herabgesetzt (siehe japanische ungepriifte Pa- 
tentverofFentlichung Nr. 9-222037). 

ZUS AMMENFASSUNG DER ERFINDUNG 

Die vorliegende Erfindung wurde im Hinblick auf das 
oben erwahnte herkommliche Problem gemacht, und es ist 
deren Aufgabe, eine ausreichende Wirkung durch eine Ver- 
ringerung einer elektrischen Leistungsaufnahme durch 
Steuern des Kraftstoffdrucks auf einen minimalen erforder- 
lichen Wert zu erreichen. 

Es ist eine weitere Aufgabe der vorliegenden Erfindung, 
die oben erwahnte Wirkung mit einem einfachen Aufbau zu 
erreichen. 

Es ist eine weitere Aufgabe der vorliegenden Erfindung, 
die oben erwahnte Wirkung durch Steuern des Kraftstoff- 
drucks mit hoher Genauigkeit zu einem ausreichenden Grad 
beizubehalten. 

Um die oben erwahnten Aufgaben zu losen, ist der Auf- 
bau erfindungsgemafi derart, daB ein Betrieb einer Kraft- 
stoffpumpe derart gesteuert wird, daB der Druck eines Kraft- 
stoffs, welcher von der Kraftstoffpumpe zu einem Kraftstof- 
feinspritzventil geliefert wird, einen Selkraftstoffdruck an- 
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nimmt, welcher einem Motorbetriebszustand entspricht, und 
ein unterer Grenzwert des Zielkraftstoffdrucks gemaB einer 
Motorumgebungstemperatur eingestellt wird. 

Auf diese Weise wird wahrend des Motorbetriebs der 
5 Kraftstoffdruck derart gesteuert, dafi dieser den Zielkraft- 
stoffdruck annimmt, welcher entsprechend dem Motorbe- 
triebszustand eingestellt ist Dabei wird die Motorumge- 
bungstemperatur, welche mit der Krafts toffdampf erzeugung 
in Zusammenhang stent, erfaBt, und der untere Grenzwert 
to des Zielkraftstoffdrucks wird gemaB der Motorumgebungs- 
temperatur variabel eingestellt. 

Bei diesem Aufbau wird unter der Bedingung einer nied- 
rigen Motorumgebungstemperatur der untere Grenzwert 
niedrig eingestellt, so daB verhindert wird, dafi der Zielkraft- 
15 stoffdruck durch den unteren Grenzwert auf einen hoberen 
Wert begrenzt wird, und somit wird die elektrische Lei- 
stungsaufnahme der Kraftstoffpumpe zu einem ausreichen- 
den Grad verringert und die Kraftstoffokonomie verbessert 

Der Aufbau kann derart beschaffen sein, daB eine Kuhl- 

20 wassertemperatur des Motors erfaBt wird, so daB ein Umge- 
bungstemperaturzustand des Motors auf der Grundlage des 
erfaBten Werts erfaBt wird. 

Bei diesem Aufbau wird der Umgebungstemperaturzu- 
stand des Motors, welcher mit der Krafts toff dampferzeu- 

25 gung in Zusammenhang steht, einfach erfaBt, ohne daB die 
Kosten ansteigen, da ein durch den Wassertemperatursensor 
erfaBter Wert verwendet wird, welcher fur die Motorsteue- 
rung unerlaBlich ist. 

Ferner kann der Aufbau derart beschaffen sein, daB eine 

30 AuBenluftteniperatur zusatzlich zu der Kuhlwassertempera- 
tur des Motors erfaBt wird, so daB der Umgebungstempera- 
turzustand des Motors auf der Grundlage dieser erfaBten 
Werte erfaBt wird. 

Bei diesem Aufbau ist es unter Verwendung der AuBen- 

35 lufttemperatur sowie der Kuhl was sertemperatur moglich, 
den Umgebungstemperaturzustand des Motors, welcher mit 
der Kraftstoffdampferzeugung in Zusammenhang steht, ge- 
nauer zu erfassen. 

Femer kann der Aufbau derart beschaffen sein, daB ein 

40 Ein- bzw. Aus-Zustand einer Luftkuhlanlage zusatzlich zu 
der Kuhlwassertemperatur des Motors erfaBt wird, so daB 
der Umgebungstemperaturzustand des Motors auf der 
Grundlage dieser erfaBten Werte erfaBt wird. 

Bei diesem Aufbau ist es durch Addieren der Ein- bzw. 

45 Aus-Information des Luftkuhlanlagensch alters sowie der 
Kuhlwassertemperatur des Motors moglich, den Umge- 
bungstemperaturzustand des Motors, welcher in Zusam- 
menhang mit der Kraftstoffdampferzeugung steht, mit gro- 
Berer Genauigkeit zu erfassen. 

50 Ferner kann der Aufbau derart beschaffen sein, daB die 
Kraftstofftemperatur erfaBt wird, so daB die Motorumge- 
bungstemperatur auf der Grundlage des erfaBten Werts er- 
faBt wird. Bei diesem Aufbau ist es durch Verwenden der di- 
rekt erfaBten Kraftstofftemperatur moglich, den Umge- 

55 bungstemperaturzustand des Motors, welcher mit der Kraft- 
stoffdampferzeugung in Zusammenhang steht, mit groBter 
Genauigkeit zu erfassen. 

Femer kann der Aufbau derart beschaffen sein, daB der 
Kraftstoffdruck erfaBt wird, um den Kraftstoffdruck auf der 

60 Grundlage des erfaBten Werts auf den Zielkraftstoffdruck zu 
regeln. 

Das heiBt, eine hochgenaue Steuerung wird moglich 
durch Anwenden der vorliegenden Erfindung auf ein Rege- 
lungssystem, obwohl die vorliegende Erfindung auch auf 
65 ein Vorwarts-Regelungssystem angewandt werden kann. 

Die weiteren Aufgaben und Merkmale der vorliegenden 
Erfindung gehen aus der nachfolgenden Beschreibung unter 
Bezugnahme auf die Zeichnung deutlich hervor 
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KURZE BESCHREIBUNG DER 2HCHNUNG 

Fig. 1 ist ein Diagramm, welches einen Systemaufbau ei- 
nes ersten erfindungsgemafien Ausfiihrungsbeispiels dar- 
stellt; 

Fig. 2 ist ein FluBdiagramm einer Kraftetoffdruck-Steuer- 
routine gemaB einem ersten Ausfiihrungsbeispiel; 

Fig. 3 ist ein Zeitdiagrarnm, welches eine Anderung des 
Kraftstoffdrucks infolge einer Anderung der Motorumge- 
bungstemperatiir beim ersten Ausfiihrungsbeispiel darstellt; 

Fig. 4 ist ein Diagramm, welches einen Systemaufbau ei- 
nes zweiten erfindungsgemafien Ausfiihrungsbeispiels dar- 
stellt; 

Fig. 5 ist ein FluBdiagramm einer KraftstofFdruck-Steuer- 
routine gemaB einem zweiten Ausfiihrungsbeispiel; 

Fig. 6 ist ein Diagramm, welches einen Systemaufbau ei- 
nes dritten erfindungsgemafien Ausfiihrungsbeispiels dar- 
stellt. 

Fig. 7 ist ein FluBdiagramm einer Kraftstoffdruck- Steuer- 
routine gemaB einem dritten erfindungsgemafien Ausfiih- 
rungsbeispiel; 

Fig. 8 ist ein Diagramm, welchen einen Systemaufbau ei- 
nes vierten erfindungsgemafien Ausfiihrungsbeispiels dar- 
stellt; und 

Fig. 9 ist ein FluBdiagramm einer Kraftstoffdruck- Steuer- 
routine gemaB einem vierten Ausfiihrungsbeispiel. 

BESCHREIBUNG DER BEVORZUGTEN AUSFUH- 
RUNGSBEISPIELE 

Nachfolgend werden Ausfuhrungsbeispiele der vorlie- 
genden Erfindung unter Bezugnahme auf die beiliegende 
Zeichnung beschrieben. 

In Fig. 1, welche einen Systemaufbau gemaB einem Aus- 
fiihrungsbeispiel darstellt, wird der KraftstofF in einem 
Kraftstofftank 1 durch eine elektrisch betriebene Kraftstoff- 
pumpe 2 angesaugt Der von der Kraftstoffpumpe 2 gefbr- 
derte KraftstofF wird mit Druck einem Kraftstoffeinspritz- 
ventii 4 in jedem Zylinder durch einen Kraftstoffzufuhrka- 
nal 3 zugefiihrt. 

In dem KraftstofFzufuhrkanal 3 sind ein Sperrventil 5 und 
ein Kraftstoffdampfer 6 auf der Stromaufwartsseite ange- 
ordnet Eine KraftstofFstoUeneinheit 3A auf der Stromab- 
wartsseite ist mit einem Kraftstoffdrucksensor 7 ausgestat- 
tet, welcher den Kraftstoffdruck als Uberdruck beziiglich 
des Atmospharendrucks erfaBt. 

Das Kxaftstoffeinspritzventil 4 ist von einem elektroma- 
gnetischen Typ, welcher offnet, wenn ein Strom dem Sole- 
noid zugefiihrt wird, und schliefit, wenn kein Strom zuge- 
fiihrt wird, und wird derart gesteuert, dafi es in Reaktion auf 
ein Steuerimpulssignal einer vorbestimmten Impulsbreite Ti 
(VentilofFhungszeit) offhet, welche einer erforderlichen 
Kraftstoffmenge eines Motors entspricht, wobei das Steuer- 
impulssignal von einer Steuereinheit 8 gesendet wird, wel- 
che spater beschrieben wird. Das Kraftstoffeinspritzventil 4 
spritzt KraftstofF in einen EinlaBkriimmer 21 stromabwarts 
der Drosselklappe des Motors, nicht dargestellt, ein. 

Der EinlaBkrurnmer 21 ist mit einem Einlafiluft-Druck- 
sensor (Absolutdrucksensor) 9 ausgestattet, welcher den 
EinlaB-Unterdruck im Einlafikriirnmer 21 erfaBt, wahrend 
der Motor in Betrieb ist, und den Atmospharendruck erfaBt, 
wahrend der Motorbetrieb gestoppt ist 

Die Steuereinheit 8 empfangt zusatzlich zu einem Erfas- 
sungssignal vom KraflstofFdrucksensor 7 ein Erfassungssi- 
gnal einer EinlaBluflmenge Q von einem LuftdurchfluBmes- 
ser 10, ein Signal einer Motordrehzahl Ne von einem Kur- 
belwinkelsensor 11 und eine (nachfolgend als Wassertempe- 
ratur bezeichnete) Kiihlwassertemperatur Tw des Motors 
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von einem Wassertemperatursensor 12. 

Die Steuereinheit 8, welche einen Mikrocomputer enthalt, 
berechnet die erforderhche Kraftetoffmenge des Motors, das 
heifit, eine Gmndla^ftstoffeinspritzimpulsbreite Tp (Grund- 

5 ventiloffnungszeit) entsprecbend einer ZylindereinlaBluft- 
menge auf der Grundlage der EinlafiluftdurchfluBrate Q und 
der Motordrehzahl Ne, wahrend sie einen ZielkraftstofF- 
druck der Kraftstofrpumpe 2 auf der Grundlage der Motor- 
drehzahl Ne und der Grundkraftstoffimpulsbreite Tp fest- 

io legt. AnschlieBend wird eine auf der Grundlage der Motor- 
drehzahl Ne und der Grundlo^ftstofFeinspritzimpulsbreite 
Tp festgelegte Grundarbeitsphase auf der Grundlage des 
Zielkraftstoffdrucks und des durch den Kraftstoffdrucksen- 
sor 7 erfafiten Kraftstoffdrucks durch die PED-Regelung ei- 

15 ner Riickfuhrkorrektur unterzogen, um dadurch ein Steuer- 
arbeitsphasensignal zu erhalten, und das Steuerarbeitspha- 
sensignal wird an eine Pumpensteuerschaltung (FPCM) 13 
ausgegebeh, um die Kraftstofrpumpe 2 zu steuem, so dafi 
die Regelung ausgefuhrt wird, um einen ZielkraftstofTdruck 

20 zu erhalten. 

Femer wird die Impulsbreite Ti, erhalten durch Korrigie- 
ren der Grundkraftstofifeinspritzimpulsbreite. Tp, durch ver- 
schiedene Korrekturkoeffizienten COEF etc. aus der Infor- 
mation der Kiihlwassertemperatur Tw etc. , gemaB dem 

25 Kraftstoffdruck korrigiert, um eine endgiiluge Impulsbreite 
Ti festzulegen. Genauer erfaBt der Kraftstoffdrucksensor 7 
den Atmospharendruck als Referenz, und der EinlaBluft- 
drucksensor 9 erfaBt den Einlafiluftdruck als absoluten 
Druck. Daher wird ein durch Subtrahieren des EinlaBluft- 

30 drucks von dem Atmospharenluftdruck, erfaBt durch den 
Einlafiluftdrucksensor, wenn der Motorbetrieb gestoppt ist, 
zu dem erfafiten Kraftstoffdruck addiert, um den Kraftstoff- 
druck mit dem Einlafiluftdruck als Referenz zu berechnen, 
und die Kraftstoffeinspritzimpulsbreite wird auf der Grund- 

35 lage des Kraftstoffdrucks korrigiert, wobei der Einlafiluft- 
druck als Referenz dient. 

Bei der Kraftstoffdruck-Steuervorrichtung, bei welcher 
der Kraftstoffdruck in der oben beschriebenen Weise gesteu- 
ert wird, wahrend der Motor in Betrieb ist, wird ein Ziel- 

40 kraftstoffdruck wie unten beschrieben festgelegL Obwohl 
der Kraftstoffdruck durch die Regelung wahrend dessen Er- 
fassung mit hoher Genauigkeit gesteuert werden kann, kann 
die vorliegende Erfindung auf ein System zum Vorwartsre- 
geln des Kraftstoffdrucks angewandt werden. 

45 Als nachstes wird die Kraftstoffdrucksteuerung (Einstel- 
len eines Zielkraftstoffdrucks einschliefilich eines Einstellen 
eines unteren Grenzwerts) gemafi dem vorliegenden Aus- 
fiihrungsbeispiel unter Bezugnahme auf ein Rufidiagramm 
von Fig. 2 beschrieben. 

50 In Schritt 1 werden die Motordrehzahl Ne und die Last 
(beispielsweise die Grundkraftstoffeinspritzmenge Tp) ge- 
lesen. 

In Schritt 2 wird ein Grundwert PB eines Zielkraftstoff- 
drucks entsprecbend dem Betriebszustand aus einem vorher 

55 festgelegten Kennfeld auf der Grundlage der Motordrehzahl 
Ne und der Last berechnet. 

In Schritt 3 wird eine durch den Wassertemperatursensor 
12 erfaBte Wassertemperatur Tw als die Motorumgebungs- 
temperatur erfaBt. 

60 In Schritt 4 wird ein unterer Grenzwert PL des Zielkraft- 
stoffdrucks aus einem vorher festgelegten Kennfeld auf der 
Grundlage der Wassertemperatur Tw wiederaufgefunden. 
Dabei wird der untere Grenzwert PL auf einen kleinen Wert 
eingestellt, wenn die Wassertemperatur Tw niedrig ist, und 

65 er wird auf einen groBen Wert eingestellt, wenn die Wasser- 
temperatur Tw hoch ist. Das heiBt, wenn die Wassertempe- 
ratur niedrig ist, ist ein Verdampfen des Kraftstoffs unwahr- 
scheinlich, da die Kraftstofftemperatur ebenfalls niedrig ist. 
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Daher kann der untere Grenzwert PL des ZielkraftstofT- • 
drucks herabgesetzt werden. Wenn die Wassertemperatur 
hober wird, ist ein Verdampfen des Kraftstoffs moglich, da 
auch die Kraftstofftemperatur ansteigL Daher wird der un- 
tere Grenzwert PL angehoben, urn die Kraftstoffdampfer- 
zeugung zu verhindem. 

In Schritt S wird der Grundwert PB des Zielkraftstoff- 
drucks mit dessen unteren Grenzwert PL verglichen. Wenn 
der Grundwert PB > unterer Grenzwert PL erfullt ist, fahrt 
die Routine mit Schritt 6 fort, urn den Grundwert PB auszu- 
wahlen. Wenn der Grundwert PB < unterer Grenzwert PL 
erfullt ist, fahrt die Routine mit Schritt 7 fort, um den unte- 
ren Grenzwert auszuwahlen. GemaB dieser Verarbeitung 
wird der schlieBlich einzustellende Zielkraftstoffdruck der- 
art gesteuert, daB dieser nicht unter den unteren Grenzwerts 
PL fallt. 

Fig. 3 zeigt eine Anderung des Kraftstoffdrucks wahrend 
des Fahrens in einem Fall, in welchem der untere Grenzwert 
wie bei diesem Ausfuhrungsbeispiel eingestellt ist Der 
Kraftstoffdruck kann, wie durch schraffierte Bereiche darge- 
stellt, gegenuber dem herkommlichen unteren Grenzwert 
verringert werden, welcher, wie in der Zeichnung durch eine 
Strichlinie dargestellt, feststehend ist. 

Wie oben beschrieben, wird der untere Grenzwert PL des 
Zielkraftstoffdrucks dicht an eine Grenze einer Kraftstoff- 
dampferzeugung auf der Grundlage der Wassertemperatur 
Tw gesenkL So kann der Kraftstoffdruck zu einem ausrei- 
chenden Grad gesenkt werden, wahrend die KraftstofT- 
dampferzeugung verhindert wird, so daB der Verbrauch 
elektrischer Leistung verringert und somit eine Kraftstoff- 
okonomie verbessert wird. 

Als nachstes wird ein zweites Ausfuhrungsbeispiel be- 
schrieben. Wie in Fig. 4 dargestellt, ist der Systemaufbau 
derart beschaffen, daB zusatzlich zum Aufbau des ersten 
Ausfuhrungsbeispiels, dargestellt in Fig. 1, ein AuBenluft- 
temperatursensor 14 zum Erfassen der AuBenlufttemperatur 
(Temperatur im Motorraum) Ta vorgesehen ist, um ein Si- 
gnal einer AuBenlufttemperatur Ta in die Steuereinheit 8 
einzugeben. Der untere Grenzwert des Zielkraftstoffdrucks 
wird unter Beriicksichtigung der AuBenlufttemperatur Ta 
zusatzlich zur Wassertemperatur Tw eingestellt. 

Die Kraftstoffdrucksteuerung gemaB dem zweiten Aus- 
fuhrungsbeispiel wird nachfolgend unter Bezugnahme auf 
ein FluBdiagramm von Fig, 5 beschrieben. 

In Schritten 11 und 12 wird ein Grundwert PB eines Ziel- 
kraftstoffdrucks in der gleichen Weise wie beim ersten Aus- 
fuhrungsbeispiel berechnet, und in Schritt 14 wird ein 
Grundwert PLB des unteren Grundwerts auf der Grundlage 
der Wassertemperatur Tw, gelesen in Schritt SI 3, berechnet. 
Der Grundwert PLB wird durch Wiederaufflnden aus einem 
vorher festgelegten Kennfeld berechnet, wie der untere 
Grenzwert PL beim ersten Ausfuhrungsbeispiel. 

In Schritt 15 wird die durch den AuBenlufttemperatursen- 
sor 14 erfaBte AuBenlufttemperatur Ta gelesen, und in 
Schritt 16 wird ein Korrekturkoeffizient KLa durch Wieder- 
aufflnden aus dem Kennfeld auf der Grundlage der AuBen- 
lufttemperatur Ta berechnet. Der Korrekturkoeffizient KLa 
wird auf einen Wert eingestellt, welcher mit einem Anstieg 
der AuBenlufttemperatur. Ta zunimmt. 

In Schritt 17 wird ein Grundwert PLB des unteren Grenz- 
werts mit dem Korrekturkoeffizienten KLa mulupliziert, um 
einen endgultigen unteren Grenzwert PL des Zielkraftstoff- 
drucks zu berechnen. 

In Schritten 18 bis 20 wird der Grundwert PB mit dem un- 
teren Grenzwert PL in der gleichen Weise wie beim ersten 
Ausfuhrungsbeispiel verglichen. Wenn der Grundwert PB > 
unterer Grenzwert PL erfullt ist, so wird der Grundwert PB 
ausgewahlt. Wenn der Grundwert PB < unterer Grenzwert 
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PL erfullt ist, so wird der untere Grenzwert PL ausgewahlt. 
GemaB dieser Verarbeitung wird der schlieBlich einzustel- 
lende Zielkraftetoffdruck derart gesteuert, daB dieser nicht 
unter den unteren Grenzwert PL fallt. 

5 So wird selbst unter der gleichen Wassertemperatur Tw 
der untere Grenzwert PL des Zielkraftstoffdrucks auf einen 
kleinen Wert eingestellt, wenn die AuBenlufttemperatur Ta 
niedrig ist, und er wird auf einen groBen Wert eingestellt, 
wenn die AuBenlufttemperatur hoch ist. Daher kann der un- 

10 tere Grenzwert PL gemaB einer Temperatur eingestellt wer- 
den, welche naher an der Kraftstofftemperatur ist, so daB ein 
hochgenauer Steuervorgang diirchgefuhrt wird und die Ver- 
hinderung einer Kraftstoffdampferzeugung sowie der Ver- 
ringerung einer Kraftstoffokonomie wirksam erreicht wird. 

15 Als nachstes wird unten ein drittes Ausfuhrungsbeispiel 
beschrieben. Wie in Fig. 6 dargestellt, ist der Systemaufbau 
derart beschaffen, daB zusatzlich zum Aufbau des ersten 
Ausfuhrungsbeispiels, dargestellt in Fig. 1, ein Ein/Aus-Si- 
gnal eines Luftkuhlanlagenscbalters 15 in die Steuereinheit 

20 8 eingegeben wird. Der untere Grenzwert des Zielkraftstoff- 
drucks wird unter Beriicksichtigung des Ein/Aus-Signals 
des Luftkuhlanlagenschalters 15 zusatzlich zur Wassertem- 
peratur Tw eingestellt 

Die Kraftstoffdrucksteuerung gemaB diesem Ausfuh- 

25 rungsbeispiel wird unter Bezugnahme auf ein in Fig. 7 dar- 
gestelltes FluBdiagramm beschrieben. 

In Schritten 31 bis 34 werden ein Grundwert PB eines 
Zielkraftstoffdrucks und ein Grundwert PLB des unteren 
Grenzwerts auf der Grundlage der Wassertemperatur Tw in 

30 der gleichen Weise wie beim zweiten Ausfuhrungsbeispiel 
berechnet. 

In Schritt 35 wird der Ein- bzw. Aus-Zustand des Luft- 
kuhlanlagenschalters 15 beurteilt, und in Schritt 36 wird ein 
Korrekturkoeffizient KLs durch Wiederaufflnden aus dem 

35 Kennfeld auf der Grundlage des Ein- bzw Aus-Zustands be- 
rechnet. Der Korrekturkoeffizient KLs wird auf einen klei- 
nen Wert eingestellt, wenn der Luftkuhlanlagensch alter 15 
im AUS-Zustand ist, und er wird auf einen groBen Wert ein- 
gestellt, wenn der Luftkuhlanlagensch alter 15 im ECN-Zu- 

40 stand ist. 

In Schritt 37 wird ein Grundwert PLB des unteren Grenz- 
werts mit dem Korrekturkoeffizienten KLs multipliziert, um 
einen endgultigen unteren Grenzwert PL des Zielkraftstoff- 
drucks zu berechnen. 

45 In Schritten 38 bis 40 wird der Grundwert PB mit dem un- 
teren Grenzwert PL in der gleichen Weise wie beim ersten 
und zweiten Ausfuhrungsbeispiel verglichen. Wenn der 
Grundwert PB > unterer Grenzwert PL erfullt ist, so wird 
der Grundwert PB ausgewahlt. Wenn der Grundwert PB < 

50 unterer Grenzwert PL erfullt ist, so wird der untere Grenz- 
wert PL ausgewahlt. GemaB dieser Verarbeitung wird der 
schlieBlich einzustellende Kraftstoffdruck derart gesteuert, 
daB dieser nicht unter den unteren Grenzwert PL fallt. 
So wird selbst unter der gleichen Wassertemperatur Tw 

55 beurteilt, daB die AuBenlufttemperatur nicht so hoch ist, 
wenn die Luftkiihlanlage im Aus-Zustand ist, so daB der un- 
tere Grenzwert PL des Zielkraftstoffdrucks auf einen klei- 
nen Wert eingestellt wird, und es wird beurteilt, daB die Au- 
Benlufttemperatur hoch ist, wenn die Luftkiihlanlage im 

60 Ein-Zustand ist, so daB der untere Grenzwert PL des Ziel- 
kraftstofTdrucks auf einen groBen Wert eingestellt wird. Da- 
her kann, verglichen mit dem ersten Ausfuhrungsbeispiel, 
der untere Grenzwert PL gemaB einer Temperatur einge- 
stellt werden, welche naher an der Kraftstofftemperatur ist, 

65 so daB ein hochgenauer Steuervorgang ausgefuhrt wird und 
die Verhinderung einer Kraftstoffdampferzeugung und der 
Verringerung einer Kraftstoffokonomie wirksam erreicht 
wird. Obwohl das zweite Ausfuhrungsbeispiel im Hinblick 
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auf die Genauigkeit dem dritten Ausfuhrungsbeispiel iiber- 
legen ist, kann das dritte Ausfuhrungsbeispiel rnit niedrigen 
Kosten realisiert werden, da der Luftkiihlanlagenschalter 
verwendet werden kann und es nicht notwendig ist, irgend- 
einen speziellen AuBenlufttemperatursensor vorzusehen. 5 

Nachfolgendwird unten ein viertes Ausfuhrungsbeispiel 
beschrieben. Wie in Fig. 8 dargestellt, ist der Systemaufbau 
derart beschaffen, daB zusatzlich zum Aufbau des ersten 
Ausfuhrungsbeispiels, dargestellt in Fig. 1, ein Kraftstoff- 
temperatur sensor 16 zum Erfassen der Kraftstofrtemperatur 10 
Tf zusatzlich vorgesehen ist, um ein Signal der KraftstofF- 
temperatur Tf in die Steuereinheit 8 einzugeben. Der untere 
Grenzwert des ZielkraftstofTdrucks wird auf der Grundlage 
der Kraftstofrtemperatur Tf eingestellL 

Die Kraftstoffdrucksteuerung gemaB dem vierten Aus- 15 
fuhrungsbeispiel wird nachfolgend unter Bezugnahme auf 
ein in Fig. 9 dargestelltes FluBdiagramm beschrieben. 

Die Steuerung des vierten Ausfuhrungsbeispiels ist die 
gleiche wie diejenige des ersten Ausfuhrungsbeispiels, ab- 
gesehen davon, daB die Kraftstofftemperatur Tf, erfaBt 20 
durch den Kraftstofrtemperatur sensor 16, gelesen wird und 
der untere Grenzwert PL des ZielkraftstofTdrucks auf der 
Grundlage der Kraftstofrtemperatur Tf berechnet wird, wo 
bei dies in Schritten 53 und 54 erfolgt 

GemaB diesem Aufbau kann der untere Grenzwert PL auf 25 
der Grundlage der erfaBten Kraftstofrtemperatur Tf mit 
hochster Genauigkeit eingestellt werden (kann auf einen 
KraftstofFdruck eingestellt werden, welcher naher an der tat- 
sachlichen Grenze einer Kraftstoffdampferzeugung liegt), 
wodurch die Verhinderung der Kraftstoffdampferzeugung 30 
und der Verringerung einer Kraftstofrokonomie wirksam er- 
reicht werden kann. 

Der gesamte Inhalt der japanischen Patentanmeldung Nr. 
11-340071, eingereicht am 30. November 1999, ist hierin 
durch Verweis enthalten. 35 

Paten tanspruche 

1. Kraftstoffdruck-Steuervorrichtung eines Motors, 
umfassend eine KraftstofFdrucksteuereinrichtung zum 40 
Steuern eines Betriebs einer Kraftstofrpumpe, so daB 
der Druck eines einem Kraftstoffeinspritzventil von der 
Kraftstofrpumpe zugefuhrten Kraftstoffes einen Ziel- 
kraftstofTdruck entsprechen dem Motorbetriebszustand 
annimmt, wobei die KraftstofTdruck-Steuervorrichtung 45 
ferner urnfaBt; 

eine Motorumgebungstemperatur-Erfassungseinrich- 
tung zum Erfassen eines Umgebungstemperaturzu- 
stands eines Motors; und 

eine Einrichtung zurn Einstellen eines unteren Grenz- 50 
werts eines ZielkraftstofTdrucks, welche einen unteren 
Grenzwert des ZielkraftstofTdrucks gemaB der Motor- 
umgebungstemperatur einstellt, 

2. Kraftstoffdruck-Steuervorrichtung eines Motors ge- 
maB Anspruch 1, wobei die Motorumgebungstempera- 55 
tur-Erfassungseinrichtung den Umgebungstemperatur- 
zustand eines Motors auf der Grundlage des erfaBten 
Werts eines Motorkiihlwassers erfaBt. 

3. Kraftstoffdruck-Steuervorrichtung eines Motors ge- 
maB Anspruch 1, wobei die Motorumgebungstempera- 60 
tur-Erfassungseinrichtung eine AuBenlufttemperatur 
zusatzlich zu einer Motorkiihlwassertemperatur erfaBt, 
um den Umgebungstemperaturzustand eines Motors 
auf der Grundlage dieser erfaBten Werte zu erfassen. 

4. KraftstofFdruck- Steuervorrichtung eines Motors ge- 65 
maB Anspruch 1, wobei die Motorumgebungstempera- 
tur-Erfassungseinrichtung einen Ein- bzw. Aus-Zu- 
stand einer Luftkiihlanlage zusatzlich zu einer Motor? 
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kuhlwassertemperatur erfaBt, um den "Umgebungstem- 
peraturzustand eines Motors auf der Grundlage dieser 
erfaBten Werte zu erfassen. 

5. KraftstofFdruck-Steuervorrichtung eines Motors ge- 
maB Anspruch 1, wobei die Motorumgebungstempera- 
tur-Erfassungseinrichtung eine Kraftstofrtemperatur 
erfaBt, um den Umgebungstemperaturzustand eines 
Motors auf der Grundalge dieses erfaBten Werts zu er- 
fassen. 

6. Kraftstoffdruck-Steuervorrichtung eines Motors ge- 
maB Anspruch 1, wobei zusatzlich eine Kraftstoff- 
druck-Regelungseinrichtung zum Regeln des Betriebs 
der Kraftstofrpumpe auf der Grundlage des erfaBten 
-Werts des Kraftstoffdrucks vorgesehen ist, so daB der 
KraftstofFdruck einen Zielkraftstoffdruck gemaB dem 
Motorbetriebszustand annimmt. 

7. Krafts toffdrucksteuerverfahren eines Motors, um- 
fassend die Schritte: 

Steuem eines Betriebs einer Kraftstofrpumpe, so daB 
der von der Kraftstoftpumpe einem Einspritzventil zu- 
gefuhrte KraftstofFdruck einen Zielkraftstoffdruck ge- 
maB dem Motorbetriebszustand annimmt; 
Erfassen eines Umgebungstemperaturzustands eines 
Motors; und 

Einstellen eines unteren Grenzwerts des ZielkraftstofT- 
drucks gemaB der Motorumgebungstemperatur. 

8. KraftstofFdruck-Steuerverfahren eines Motors ge- 
maB Anspruch 7, wobei eine Kuhlwassertemperatur ei- 
nes Motors erfaBt wird, um den Umgebungstempera- 
turzustand eines Motors auf der Grundlage des erfaBten 
Werts zu erfassen. 

9. Krafts toff druck-Steuerverfahren eines Motors ge- 
maB Anspruch 7, wobei eine AuBenlufttemperatur zu- 
satzlich zu einer Kuhlwassertemperatur eines Motors 
erfaBt wird, um den Umgebungstemperaturzustand ei- 
nes Motors auf der Grundlage dieser erfaBten Werte zu 
erfassen. 

10. Kraftstoffdruck-Steuei^erfahren eines Motors ge- 
maB Anspruch 7, wobei Ein- bzw. Aus-Zustand einer 
Luftkiihlanlage zusatzlich zu einer Kuhlwassertempe- 
ratur eines Motors erfaBt wird, um den Umgebungs- 
temperaturzustand eines Motors auf der Grundlage die- 
ser erfaBten Werte zu erfassen. 

11. Kraftstoffdruck-Steuerverfahren eines Motors ge- 
maB Anspruch 7, wobei eine Kraftstofftemperatur er- 
faBt wird, um den Umgebungstemperaturzustand eines 
Motors auf der Grundlage des erfaBten Werts zu erfas- 
sen. 

12. Kraftstoffdruck-Steuerverfahren eines Motors ge- 
maB Anspruch 7, wobei der Druck eines von der Kraft- 
stofrpumpe dem KraftstofTeinspritzventil zugefuhrten 
Kraftstoffs erfaBt wird, um den Betrieb der Pumpe auf 
der Grundlage des erfaBten Werts des Kraftstoffdrucks 
zu regeln, so daB der Kraftstoffdruck einen Zielkraft- 
stoffdruck gemaB dem Motorbetriebszustand annimmt. 
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